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La logística es de vital importancia en el desarrollo de una región, ya que es el 
área que coordina las actividades economías y la vincula con otras regiones para 
generar intercambio de bienes y servicios y para que de esta manera se genere 
bienestar económico y social en la población. Así la infraestructura para la 
logística es parte importante para lograr que las empresas de una región puedan 
explotar de una forma más eficaz y eficiente el mercado al cual pertenecen y así 
obtener un mayor rendimiento económico y mejorar la competitividad, lo cual se ve 
representado en la mejora de las condiciones laborales y salariales de la gente en 
la región. 
El departamento de Risaralda muestra un índice alto de inversión en el 
mejoramiento de la infraestructura logística aprovechando su posición 
geoestratégica en la variante entre el Valle del Cauca y Antioquía, mejorando la 
oferta de centros de acopio de mercancía y vías interdepartamentales para el 
transporte de mercancías y pasajeros complementando con la remodelación del 
Aeropuerto Matecaña.  
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DIAGNÓSTICO SITUACIONAL DE LA LOGÍSTICA EN EL DEPARTAMENTO DE 
RISARALDA 
1. ANTECEDENTES. 
A continuación se presentan los antecedentes investigativos encontrados acerca 
de temas relacionados con la logística y la infraestructura vial del departamento de 
Risaralda. 
En primer lugar se encontró que la logística en Colombia presenta un atraso, el 
cual limita la competitividad del sector productivo y del sector exportador, ante esto 
el gobierno nacional ha diseñado políticas nacionales de logística para superar  los 
obstáculos identificados, para ello resulta fundamental analizar los factores de 
economía política y coyuntura económica que han impedido poner en marcha los 
principales aspectos definidos en la Política Nacional de Logística. Por un lado, las 
constantes tensiones entre el gobierno central y los transportadores han trabado la 
introducción de un esquema de regulación prudencial del mercado en lugar de uno 
de intervención de precios; por el otro, y tal como lo afirmó el ex sub-director de 
Planeación Nacional Andrés Escobar, la desaceleración de la economía impidió 
que se concretaran iniciativas privadas de emprendimiento logístico. 
En segundo lugar se encontró que por su ubicación geográfica, la infraestructura 
de sus puertos, el desarrollo de empresas especializadas en procesos logísticos y 
el tamaño de sus mercados harán de estos países los posibles abastecedores 
latinoamericanos a mediano plazo. 
Debido a la distancia, a los requerimientos de empaque y embalaje y a la 
normativa que debe presentar cada producto dependiendo del país al que se dirija 
hoy en día en Latinoamérica los tiempos de entrega de mercancía entre 4 y 6 
semanas, para lograr esta disminución expertos como Patricia Cáceres, directora 
y socia de la empresa 3PL propone crear estos 4 hubs como centros de 
distribución en los que por ejemplo una empresa puede desde Panamá atender 
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todo el mercado Centroamericano y la comunidad Andina, lo cual puede suponer 
una reducción de estos tiempos de 4 o 6 semanas a 4 o 5 días. 
Y por últimos se muestra que a pesar de que en el último informe publicado por el 
Instituto de Gerencia de Abastecimiento (ISM) por sus siglas en inglés, muestra 
una mejoría en el sector logístico en Estados Unidos, dice que hay todavía 
algunos indicadores que sugieren tener cautela. 
La economía en Estados Unidos se vio golpeada por la crisis del 2007 y esto 
significó para muchas empresas la reducción de su personal y el sobrecargar de 
trabajo a la gente que quedaba en ellas, por esto durante los últimos 3 años y 
medio la productividad solo creció el 1.5% anual. Por ultimo sugieren que ante 
este último crecimiento y lo que se espera para este último semestre es que la 




2. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA. 
Según el Foro Económico Mundial, Colombia presenta un déficit en infraestructura 
vial y portuaria, lo que es considerado un factor clave en la competitividad del país 
y ser considerado un problema esencial al momento de hacer negocios en 
Colombia. En sí, conociendo la importancia del triángulo del café como corredor 
vial, se busca hacer un análisis de la infraestructura vial y logística del 
departamento de Risaralda con el objetivo de medir el nivel de competitividad. 
Esta investigación se enfoca en la facilitación logística del transporte y la 





Este proyecto se realiza con el fin de desarrollar un diagnóstico de la 
infraestructura vial y logística actual del departamento de Risaralda con el fin de 
identificar si hay o no puntos críticos y con esto definir qué mejoras se pueden 
hacer para que el departamento sea más competitivo para enfrentar los tratados 
de libre comercio (TLC) que Colombia está negociando y/o ya se encuentran 
firmados, teniendo en cuenta que el departamento tiene una ubicación estratégica 
para centros de distribución nacional como por ejemplo el CND de Nestlé, además 
se encuentra en el corredor vial entre Medellín y el puerto de Buenaventura y 
también en la conexión de la costa Atlántica con la costa Pacífica ya que en 
algunos casos es más barato pasar la carga por tierra que atravesar el Canal de 
Panamá. 
El fin de esta investigación es identificar los problemas y defectos en la 
infraestructura vial y logística del departamento de Risaralda. 
Gastar en logística depende primordialmente de tres factores1: 
1. Nivel de actividad económica y de comercio. Entre más compra la gente, 
más claro es el impacto de la necesidad de mover los bienes comprados. 
2. Eficiencia. Entre más eficiente es el sistema logístico, menos costará. 
3. Consumir menos bienes y más servicios, como viajes, entretenimiento y 
otros servicios por el estilo. Por un lado la gente compra menos bienes y, en 
consecuencia, hay menos carga en movimiento; por otro lado, la gente 
quiere una entrega mejor y más rápida, más productos especializados y 
más variedad; todo esto significa más demanda logística.  
                                                             
1 Long D. (2011). Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = International 




4.1 OBJETIVO GENERAL. 
Identificar la situación actual de los corredores logísticos, los centros de acopio  y 
tránsito de mercancías en el departamento de Risaralda. 
4.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS. 
 Describir la situación vial y logística actual del departamento de Risaralda. 
 Analizar las posibles causas de los puntos críticos de los corredores 
logísticos y centros de acopio. 




5. MARCO REFERENCIAL 
5.1 MARCO TEÓRICO. 
5.1.1  Logística1 
Esa parte del proceso de la cadena de abastecimiento que planea, implementa y 
controla eficiente y efectivamente el flujo y almacenamiento de bienes, servicios e 
información relacionada, desde el punto de origen hasta el de consumo, para así 
satisfacer las necesidades del cliente. 
5.1.2 Cadena de abastecimiento2 
Es la coordinación sistemática y estratégica de las funciones tradicionales de 
negocios y de las tácticas de estas funciones dentro de una compañía particular y 
a través de actividades dentro de la cadena abastecedora con el propósito de 
mejorar el desempeño a largo plazo de la compañía en forma particular y de la 
cadena abastecedora como un todo. 
5.1.3 Evaluación de la logística regional3 
Cuando se requiere saber cuál es la capacidad de los socios o se quiere saber 
más de la región donde se trabaja se deben evaluar los siguientes puntos: 
 Geografía. Algunos aspectos geográficos pueden ser ayudas naturales y 
otros simplemente pueden ser obstáculos, puertos naturales como lo son 
las bahías, son los accidentes geográficos más valiosos que un país puede 
tener. La posibilidad de viajar por tierra, un terreno plano y firme es el mejor, 
mientras que las montañas o pantanos hacen estos viajes más difíciles y a 
veces imposibles. 
 Infraestructura física. Tener buenas características geográficas no sirve de 
nada si no se cuenta con buenas carreteras, aeropuertos y puertos 
                                                             
1 Council of Logistics Management. 
2 Council of Logistics Management. 
3 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 




marítimos. La infraestructura ayuda enormemente a la capacidad 
operacional de una compañía, ningún negocio puede evadir las 
consecuencias, sean malas o buenas del lugar donde está ubicado. Hay 
dos tipos de infraestructura: la macro infraestructura que son los puentes, 
carreteras y carreteras; y la micro infraestructura, en la que se cuentan las 
señales de tránsito en una carretera. 
 Infraestructura legal y comercial. Es la parte institucional, por un lado se 
necesita que para el comercio hayan unas reglas establecidas, agentes de 
aduana y un reconocimiento legal de los negocios. También son necesarios 
bancos como fuente de apoyo financiero. La logística y el intercambio 
comercial que requieren de otros servicios que proveen otros negocios y el 
gobierno. La situación general de una región puede analizarse desde el 
punto de vista de la cantidad de dinero  que se gasta en logística. 
5.1.4 Ciclo de rendimiento4 
También conocido como cumplimiento y se define como las actividades que 
abarcan el reconocimiento de la demanda del cliente hasta la entrega completa de 
los bienes y servicios demandados, con su factura o un instrumento similar que 
facilite su cobranza. 
5.1.5 Cadena abastecedora5 
Es la integración de procesos clave desde el usuario final hasta el proveedor 
original que surte los productos, servicios e información que agregan valor para el 
cliente y terceros interesados. 
                                                             
4 James S. (1999). Keeping score: Measuring the business value of logistics in the supply chain. Oak Brook, IL: 
Keebler et al, Council of logistics management. 
5 Lambert D, Cooper M & Pagh J. Supply chain management: Implementation issues and research 
opportunities. International journal of logistics management, vol. 9:2, p. 1. 
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5.1.6 Administración de la cadena abastecedora6 
Es llevar el proceso de la cadena abastecedora mediante la organización de toda 
la operación del negocio y la manera en que todas las compañías se conectan, así 
como las operaciones logísticas en marcha. 
5.1.7 Planeación estratégica7 
Es una herramienta de gestión para la dirección que parte del análisis del entorno 
de las organizaciones y que permite hacer un análisis de la misión, propósitos y 
estrategias para el cumplimiento de los objetivos, la obtención de resultados y el 
grado de satisfacción de las necesidades de los usuarios. 
Se enfoca hacia metas determinadas, ayudando a la organización a la toma de 
decisiones con visión al futuro, permite la estandarización de datos, medición de 
objetivos, evaluación y posterior revisión. 
5.1.8 Diagnostico estratégico8 
Esta herramienta es una referencia para el análisis de la situación actual de la 
compañía, tanto internamente como frente a su entorno. Es responder las 
preguntas: ¿Dónde estábamos?; ¿Dónde estamos hoy? 
Para ello es indispensable obtener y procesar informaciones sobre el entorno, con 
el fin de identificar allí oportunidades y amenazas, así como sobre las condiciones, 
fortalezas y debilidades internas de la organización. El análisis de oportunidades y 
amenazas ha de conducir a un análisis DOFA, el cual le permitirá a la 
organización definir sus estrategias para aprovechar sus fortalezas, revisar y 
prevenir el efecto de sus debilidades, anticiparse y prepararse para aprovechar las 
oportunidades y prevenir oportunamente el efecto de las amenazas. 
                                                             
6 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 
International logistics: Global supply. México D.F: Limusa, 2011, 504p. 
7 UNA GUÍA PARA LA PLANEACIÓN ESTRATÉGICA EN LAS ORGANIZACIONES SIN ANIMO DE LUCRO, [en línea], 
Recuperado el [16 de Julio de 2013]. Disponible: 
http://www.uniandinos.org.co/asu/archivos/comunicaciones_4.pdf 
8 SERNA GÓMEZ, Humberto. Gerencia estratégica: Teoría – Metodología – Alineamiento, implementación y 
mapas estratégicos. Décima edición. Bogotá D.C: 3R Editores, 2008, 420p. 
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El diagnostico estratégico incluye, por lo tanto, la auditoria del entorno, de la 
competencia, de la cultura corporativa y de las fortalezas y debilidades internas. 
5.1.9 Análisis DOFA9 
Es la sigla de debilidades, oportunidades, fortalezas y amenazas. El análisis 
DOFA ayuda a determinar si la organización está capacitada para desempeñarse 
en su medio. Cuanto más competitiva en comparación con sus competidores esté 
la empresa, mayores probabilidades tiene de éxito. El análisis DOFA, así como el 
de vulnerabilidad, integran el diagnóstico estratégico y lo hace por tanto global. 
5.1.10 Tipos de materia prima dependiendo de sus características de 
transporte10 
 Materia prima ubicua: Está presente en todas partes, como el aire, sin 
costos de transporte. 
 Materia prima localizada: Como el carbón, que se encuentra solamente en 
ciertos lugares y sus costos de transporte dependen de que tan lejos tenga 
que ser transportado. 
 Materia prima pura: Que no pierde pero en el proceso, como las partes de 
automóviles. 
 Materia prima bruta: Que pierde peso en el proceso, como el petróleo, y 
sus costos de transporte son una combinación de qué tan rápido es 
consumida en el proceso de producción. 
5.1.11 Planeación del requerimiento de materiales (MPR)11 
Un sistema de pronóstico o proyección de los requerimientos de componentes y 
materiales para el programa de producción maestro de una compañía (MPS) y la 
lista de materiales (BOM). Los requerimientos de fase-tiempo para componentes y 
                                                             
9 SERNA GÓMEZ, Humberto. Gerencia estratégica: Teoría – Metodología – Alineamiento, implementación y 
mapas estratégicos. Décima edición. Bogotá D.C: 3R Editores, 2008, 420p. 
10 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 
International logistics: Global supply. México D.F: Limusa, 2011, 504p. 
11 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 
International logistics: Global supply. México D.F: Limusa, 2011, 504p. 
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materiales se calculan entonces, tomando en cuenta las existencias actuales, así 
como los recibos programados. 
5.1.12 Tipos de demanda12 
 Demanda dependiente: Un producto o servicio provoca demanda por algo 
más. Por ejemplo, la demanda de tela por Levi Strauss es dependiente porque 
está basada en la demanda por su ropa. 
 Demanda independiente: Ninguna demanda es independiente, sin embargo, 
la cantidad de demanda pronosticada está compuesta por unas cuantas partes 
diferentes: 
 Demanda básica: También conocida como demanda histórica, es el 
promedio de la demanda en el pasado. 
 Ajustes cíclicos: Conocidos también como demanda económica o 
estacional. Son las variaciones que suceden en los ciclos regulares. Por 
ejemplo, cada verano se puede anticipar un aumento en la demanda de 
bebidas gaseosas. 
 Tendencias de cambio a largo plazo: Son algunos cambios que ocurren 
en el largo plazo, como el aumento total en la demanda por artículos de lujo 
cuando la riqueza general aumenta, o cuando la demanda por productos de 
telecomunicación aumenta. 
 Factor promocional: Algunos cambios en la demanda se pueden atribuir 
directamente a esfuerzos promocionales. 
 Margen de protección: Es el margen de error que cada pronostico incluye, 
ya que está es una ciencia inexacta. 
5.1.13 Benchmarking13 
Es el proceso de comparar las propias operaciones contra un “modelo” para juzgar 
el rendimiento. Hay diferentes tipos de benchmarking. 
                                                             
12 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 
International logistics: Global supply. México D.F: Limusa, 2011, 504p. 
13 LONG, Douglas. Logística internacional: Administración de la cadena de abastecimiento local = 
International logistics: Global supply. México D.F: Limusa, 2011, 504p. 
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 Interno: Compara una parte del negocio con otra que hace lo mismo o tiene 
similares funciones. Esto es importante debido a la consistencia interna y 
porque prácticas de trabajo documentadas son necesarias antes de conducir 
un benchmarking externo. 
 Competitivo: El competidor es la referencia. 
 Funcional: Comparar un área funcional con la de otra compañía, que puede 
no estar en la misma industria. 
 Proceso genérico: Medir los procesos básicos que todas las compañías 
llevan al cabo. 
5.1.14 Logística inbound14 
Logística al interior de las empresas enfocada a la planificación de órdenes y 
pedidos de materias primas y la gestión del espacio de almacenamiento y de 
inventarios. 
5.1.15 Logística outbound15 
Relaciones con otros agentes que no influyen directamente en los procesos 
productivos y se enfocan a la gestión y distribución de productos elaborados. 
5.1.16 Corredor logístico16 
Es aquel que articula de manera integral orígenes y destinos en aspectos físicos y 
funcionales como la infraestructura de transporte, los flujos de información y 




Conjunto de tentativas sistemáticas para observar a largo plazo el futuro de la 
ciencia, la tecnología, la economía y la sociedad con el propósito de identificar las 
tecnologías emergentes que probablemente produzcan los mayores beneficios 
económicos y/o sociales 
                                                             
14 CONPES 3547 Política Nacional de Logística 
15 CONPES 3547 Política Nacional de Logística 





5.2 MARCO CONCEPTUAL. 
5.2.1 Incoterms18 
Los International Commercial Terms – INCOTERMS (Términos Internacionales de 
Comercio) son cláusulas de compra-venta internacional, esto quiere decir que son 
términos aceptados internacionalmente para clarificar los derechos y obligaciones 
de las partes que intervienen en un contrato o acuerdo de compra venta 
internacional, teniendo un carácter netamente voluntario. 
Los INCOTERMS son normas oficiales creadas en el año 1936 por la Cámara de 
Comercio Internacional (CCI) para la interpretación de los términos comerciales. 
Con esto se busca estandarizar las prácticas comerciales y así reducir los 
problemas de comunicación que puedan surgir entre las distintas costumbres y 
culturas de personas de distintos países y mercados. La referencia a una regla de 
INCOTERMS® 2010, en el contrato de compraventa, define con claridad las 
obligaciones respectivas de las partes y se reduce el riesgo de complicaciones 
jurídicas. 
Los Incoterms obligan y vinculan a las partes contratantes, comprometen y a la 
vez marcan y delimitan obligaciones y responsabilidades. Definen con precisión 
las obligaciones de las partes que intervienen en la compraventa (comprador y 
vendedor). Los Incoterms permiten especificar: 
 Costos de transporte que asume el vendedor. 
 Lugar en que el riesgo de pérdida se transmite. 
 Quién asume las formalidades de aduana y quién paga los derechos. 
 Obligación del vendedor de brindar la cobertura del seguro. 
                                                             




5.2.2 Ventaja comparativa19 
 Un individuo tiene ventaja comparativa en la producción de un bien o servicio si el 
coste de oportunidad de producir ese bien o servicio es menor para ese individuo 
que para el resto. 
5.2.3 Ventaja competitiva20 
El valor que una empresa es capaz de crear para sus clientes, en forma de precios 
menores que los de los competidores para beneficios equivalentes o por la 
previsión de productos diferenciados cuyos ingresos superan a los costes.  
5.2.4 Ventaja absoluta21 
Cuando se compara la productividad de una o persona, una empresa o un país 
con la del otro. El productor que necesita una cantidad menor de factores para 
producir un bien se dice que tiene una ventaja absoluta en la producción de ese 
bien.  
                                                             
19 KRUGMAN, P & WELLS, R. Macroeconomics = Macroeconomía: introducción a la economía. Barcelona: 
Reverté, 2007 
20 Porter M. (1985). Ventaja competitiva. Creación y sostenimiento de un desempeño superior. México: 
Larousse. 
21 Mankiw G. (2006). Principios de economía (3 ed.). México: Mc Graw Hill 
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5.3 MARCO LEGAL Y NORMATIVO 
Ley 256 de 1996: “El artículo 333 de la Carta Política de 1991 establece que la 
actividad económica y la iniciativa privada son libres, pero advierte que la libertad 
a ellas reconocida habrá de ejercerse dentro de los límites del bien común. La libre 
competencia económica, si bien es un derecho de todos a la luz del mismo 
precepto, supone responsabilidades, por lo cual la ley delimita el alcance de la 
libertad económica cuando así lo exija, entre otros factores, el interés social. La 
Constitución  Colombiana de 1991 reconoce el derecho a la propiedad privada y 
establece garantías para su protección”. 
La ley 1682 de 2013 conocida como la Ley de Infraestructura, la cual busca: 
 Solucionar los retrasos y sobrecostos relacionados con la ejecución de 
obras de infraestructura de transporte del país, así como la facilitación de la 
expropiación de predios, permisos ambientales y movimiento de redes de 
servicios públicos y otras infraestructuras. 
 La creación de la figura de “saneamiento automático”, con la cual se busca 
simplificar los procesos de adquisición y disposición de los predios 
requeridos para tales obras y la fijación de plazos perentorios para que 
jueces ordenen la entrega anticipada de los predios. 
Finalmente esta ley otorga al Presidente de la República la facultad de en un plazo 
máximo de 6 meses disponga la creación de la Unidad de Planeación del Sector  





6. INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE EN RISARALDA 
6.1. Infraestructura vial. 
Colombia ocupa el puesto 117 de 148 países en calidad de infraestructura según 
el informe de competitividad del Foro Económico Mundial, este informe resalta la 
mala infraestructura de transporte y telecomunicaciones como uno de los mayores 
problemas para hacer negocios en Colombia solamente detrás del factor 
corrupción, para este factor se tienen en cuenta entre otros la calidad de las vías 
(puesto 130), calidad de la infraestructura ferroviaria (puesto 113), calidad de la 
infraestructura portuaria (puesto 110), calidad de la infraestructura de transporte 
aéreo (puesto 96). 
Imagen 1: Red vial de Risaralda 
 
Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS). 
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Risaralda ocupa el puesto 6 de 29 en el escalafón de competitividad del país 
realizado por CEPAL donde se tienen en cuenta 5 indicadores principales. 
 Fortaleza de la economía (3. Medio alto) 
 Infraestructura (1. Líder) 
 Capital humano (1. Líder) 
 Ciencia y tecnología (6. Colero) 
 Finanzas y gestión públicas (2. Alto) 
El departamento tiene una participación en el Producto Interno Bruto del 1,51% en 
el 2011, con crecimiento promedio de 4,2% entre el 2000 y el 2011 y un PIB per 
cápita de $ 9.704.272, una tasa de desempleo del 14% a junio del 2013 y una 
inflación por debajo del promedio nacional (1,77%) de 1,14%. 
Actualmente el departamento cuenta con 232,19 kilómetros de vías nacionales 
pavimentadas clasificadas de la siguiente manera: 
Tabla 1: Red vial Primaria de Risaralda. 
 





Muy buena Buena Regular Mala Muy mala TOTAL
72,33 55,70 28,49 15,63 0,00 172,15
Muy buena Buena Regular Mala Muy mala TOTAL
2,65 8,87 31,55 16,97 0,00 60,04
RED PAVIMENTADA (km)
RED VIAL DE RISARALDA
TOTAL




Grafico 1: Red Pavimentada. 
 
Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS). 
 
Grafico 2: Red no pavimentada. 
 





La red vial nacional se encuentra dividida en 3 categorías: 
 Carreteras primarias: Este tipo de carreteras puede ser calzadas divididas 
según las exigencias propias de cada proyecto. Deben funcionar 
pavimentadas. 
 Carreteras secundarias: Vías que unen las cabeceras municipales entre sí 
y/o que vienen desde una cabecera municipal y conectan con una carretera 
primaria. Pueden funcionar pavimentadas o en afirmado. 
 Carreteras terciarias: Vías que unen las Cabeceras municipales con sus 
Veredas o unen Veredas entre sí. Deben funcionar en Afirmado. Si se 
pavimentan deben cumplir a las Condiciones geométricas fijadas para las 
Vías Secundarias. 
6.1.1. Estado actual de la red vial primaria 
La red vial primaria está compuesta por: 
 Las carreteras con dirección predominante norte-sur, denominadas 
Troncales, que inician su recorrido en las fronteras internacionales y 
terminan en los puertos del Mar Caribe o en fronteras internacionales. 
 Las carreteras que unen las troncales anteriores entre sí, denominadas 
Transversales, cuyo volumen de tránsito esté justificado, y que comuniquen 
con los países limítrofes o con los puertos de comercio internacional. 
 Las carreteras que unen las capitales de departamento con la red 
conformada con los anteriores criterios, de acuerdo con su factibilidad 
técnica y económica. Esta conexión puede ser de carácter intermodal. 
 Las vías para cuya construcción se ha comprometido el Gobierno Nacional 
con gobiernos extranjeros, mediante convenios o pactos internacionales 
(Carretera Panamericana, Carretera Marginal de la Selva) 
De las principales carreteras de la red primaria, la única que incluye al 
departamento es la troncal occidental-Ruta Nacional 25, conocida también como la 
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Carretera Panamericana, con una longitud de 1570,66 km, la cual comunica al 
país al sur con Ecuador y los demás países de Suramérica. Esta se conecta a la 
red vial nacional en el puente de Rumichaca en el departamento de Nariño, donde 
se marca el límite internacional con Ecuador y se extiende hasta Barranquilla, 
atravesando en total 10 departamentos. No se extiende hasta Centroamérica por 
las dificultades que se presentan en la región del tapón del Darién entre Panamá y 
Colombia. 
Proyectos actuales 
En el momento se están desarrollando grandes proyectos viales en el país, con el 
objetivo de mejorar la competitividad de este, ya que Colombia ocupa el puesto 
117 de 148 en infraestructura y calidad de vías, significando esto altos costos de 
transporte de carga y personas a través del país y hacia los puertos. De todos los 
proyectos nacionales los que incluyen o afectan de manera directa al 
departamento son: 
 El túnel de la Línea, aunque no atraviesa el departamento facilita el tráfico 
terrestre desde y hacia el centro del país. Este proyecto que se encuentra 
actualmente en construcción conectara los municipios de Cajamarca 
(Tolima) y Calarcá (Quindío), el túnel tendrá una longitud de 8,651.55 
metros y 5.3 metros de ancho, al ser terminado será el túnel más largo de 
América Latina y se espera que con este se pueda aumentar la velocidad 
promedio en 18.2 km/h, lo cual significaría una reducción de tiempo de viaje 
en promedio de 80 min para el tráfico pesado y de 40 min para los 
vehículos livianos. 
 La Autopista del Café, la cual comunica los departamentos de Caldas, 
Quindío, Risaralda y Valle del Cauca, tiene una longitud de 230 km y su 
recorrido comienza en La Paila (Valle del Cauca) y finaliza en Manizales, 
este recorrido cuenta con 7 peajes. 
 Autopista conexión Pacifico 3, desde La Pintada hasta La Virginia donde se 
conecta con la Autopista del Café. Este proyecto tiene una inversión 
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aproximada de 1,18 billones de pesos, con 231 km de longitud, 26 puentes 
y 3 túneles. 
6.1.2. Estado actual de la red vial terciaria 
Actualmente se está mejorando la red vial terciaria con el programa “De trochas a 
caminos para la prosperidad” en el cual se han invertido hasta el momento 34 mil 
millones de pesos entre 2010 y 2013 para la pavimentación de caminos de 
herradura, los cuales se encuentran en muy malas condiciones, sobre todo en 
época de invierno y han estado prácticamente abandonados por parte de los 
gobiernos locales, ya que no cuentan con la capacidad económica para mejorarlos 
y mantenerlos en buen estado. 
Risaralda es una región dedicada especialmente a la agricultura y a la ganadería y 
en menor escala a la agroindustria, por lo cual se requiere una red vial terciaria 
que permita a la gente el transporte de sus productos a las plazas de mercado y 
transportarse. 
En el departamento de Risaralda la red terciaria cuenta con 2014,0 km, lo cual 
representa cerca del 88% de la red vial departamental. 
Imagen 2: Red vial terciaria de Risaralda 
 
Fuente: Ministerio de Transporte 
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6.2. Infraestructura aeroportuaria. 
 
Imagen 3: Aeropuerto Matecaña 
 
Fuente: Sky Scraper City 
 
El departamento de Risaralda cuenta actualmente con un aeropuerto ubicado en 
la ciudad de Pereira, este aeropuerto cuenta con una pista de 2.020 metro de 
largo y 45 de ancho. El Aeropuerto Internacional Matecaña cuenta con 14 
counters, 20 locales comerciales, 2 salas de espera con capacidad de 135 
pasajeros cada una con sus respectivos puentes de abordaje y una sala VIP de la 
aerolínea Avianca y una zona de aduanas. En el año 2012 un total de 1’055,000 




Tabla 2: Vuelos nacionales Aeropuerto Matecaña. 
 
* Próximamente. 
Fuente: Sky Scraper City 
Adicionalmente un vuelo internacional al Aeropuerto internacional de Tocumen en 
la Ciudad de Panamá de Copa Airlines y próximamente uno adicional de Avianca. 
Este terminal cuenta también con un terminal de carga de 1637 m² que en el año 
2012 movió alrededor de 2,017 Ton. 
6.3. Infraestructura férrea. 
La globalización y los tratados de libre comercio exigen al país invertir recursos 
para modernizar y mejorar su infraestructura férrea, ya que esto significaría una 
con el fin de posibilitar mayores márgenes de competitividad, al disminuir tiempos 
de movilización y llegada de las mercancías a las zonas portuarias. 
En el año 1927 es construida la línea férrea Manizales – Cartago de 111 km de 
longitud, que atraviesa la ciudad de Pereira, esta vía cuenta con 10 túneles de 
entre 25 a 105 metros de longitud. En el año 1955 la ciudad de Pereira levanta los 
rieles porque estos estorbaban a la ciudad. Desde ese entonces Manizales se 
encuentra desconectada de la red férrea nacional. 
En la actualidad la red férrea nacional está compuesta por unos 3,176 kilómetros, 
de los cuales 1,991 son en concesión y 1,185 de la red inactiva. La red 





Aeropuerto Internaciaonal El Dorado X
Terminal Puente Aereo X
Bucaramanga Aeropuerto Internacional Palogrande Easy Fly*
Cartagena Aeropuerto Internacional Rafael Nuñez X
Condoto Aeropuerto Mandinga X
Medellín Aeropuerto Olaya Herrera X ADA
Quibdó Aeropuerto El Caraño X ADA
San Andrés Aeropuerto Internacional Gustavo Rojas Pinilla Copa Airlines*







la región occidental del país uniendo esta zona con el puerto de Buenaventura y la 
del Atlántico (1,493 km), que une a la región central con el puerto de Santa Marta. 
Imagen 4: Red Férrea de Colombia. 
 
Fuente: Departamento Nacional de Planeación (DNP) 
 
El departamento es atravesado por la Red Férrea del Pacífico, que cubre un total 
de 498 km entre los departamentos de Caldas, Quindío, Risaralda y Valle del 
Cauca, en el año 2005 se movilizaron por este tramo 88 mil toneladas de carga, 
los productos que se movilizaron principalmente por este tramos son: pulpa e 
insumos de papel, azúcar, láminas, traviesas, productos e insumos químicos, 
repuestos, chatarra, maíz, materias primas, tubería y carga en general 




7. INFRAESTRUCTURA LOGÍSTICA DE RISARALDA 
7.1. Centros logísticos 
Un Centro Logístico Integral, es el lugar donde se ofrecen todos los servicios de la 
cadena logística desde la recepción hasta la entrega final y cuenta servicios 
especializados para el manejo de carga, almacenamiento, transbordo, 
consolidación, nacionalización, embalaje, centro de distribución y cross docking. 
Gracias a la posición privilegiada con la que cuenta el eje cafetero se están 
desarrollando grandes proyectos de construcción de centros logísticos, 
actualmente en el municipio de Dosquebradas se encuentra el Centro Logístico 
del Eje Cafetero para el cual se realizó una inversión de 60.000 millones de pesos 
y tiene un área construida de 70.000 metros cuadrados (de los cuales hay 45.000 
construidos), lleva 5 años operando y tiene el 80% de su estructura construida. 
Este centro fue construido en Pereira según sus desarrolladores debido a que está 
ubicada en el centro de la región Andina, equidistante de ciudades importantes 
como Bogotá, Cali, Medellín (también llamados polos de desarrollo) y el puerto de 
Buenaventura, el entorno de población a 200 km cuenta con cerca de 24 millones 
de habitantes y se genera alrededor del 76% del PIB nacional, oportunidad para 
aprovechar la vocación logística natural de la zona y la disponibilidad de talento 
humano calificado y competitivo y el apoyo institucional e incentivos de inversión 
en la región. 
Con una inversión cercana a los 120.000 millones de pesos se construirá en la 
ciudad de Pereira el Centro Logístico del Eje Cafetero Cerritos en el sector de 
Galicia, este nuevo centro tendrá una extensión de 200.000 m², de los cuales 






Imagen 5: Centro Logístico del Eje Cafetero 
 
Fuente: Truvel.net 
7.2. Zonas francas 
Las zonas francas o zonas de libre comercio (FTZ, por sus siglas en inglés) son 
instalaciones que juegan un papel muy importante en la logística internacional. 
Una FTZ es un lugar en un país que, técnicamente, no está dentro del país, por lo 
menos en lo que concierne a aduanas. Se encuentran físicamente aisladas y 
operan con la aprobación específica del gobierno nacional. 
El propósito de una zona franca es estimular el comercio internacional dando 
cierta flexibilidad a las reglas de importación, ya que permite que una empresa 
importe mercancía y mientras ésta mercancía permanezca en la zona, no se 
considera oficialmente importada. 
Existen también las zonas de procesos para exportación (EPZ, por sus siglas en 
inglés) que son similares a las zonas francas, pero intencionadas a una fabricación 
ligera. Las principales razones para usar una zona franca son: 
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 Diferimiento de impuestos de importación. Mientras la carga esté en una 
zona franca, no paga impuestos de importación. La FTZ es físicamente una 
bodega, pero es más costosa que una bodega promedio. 
 Diferimiento de los impuestos antes del embarque. La carga puede no 
estar destinada para el país. Puede estar únicamente depositada para 
después ser exportada. 
 Procesado. En este punto se parece a una EPZ. 
 Corrección de equivocaciones. Las autoridades de aduana pueden 
decirla al importador que la carga no está de acuerdo con la ley local, así 
que puede quedarse en la zona franca para ser corregida. 
 Venta. La carga puede ser comprada o vendida mientras está en la zona 
franca. 
Operación de una zona franca 
 
Imagen 6: Operación de una zona Franca. 
 
Fuente: Logística Internacional de Douglas Long P. 264 
En el departamento se encuentra ubicada la Zona Franca Internacional de Pereira, 
la cual se especializa en tres sectores estratégicos, los cuales son la 
especialización de la región (textil/confección, metalmecánica y servicios (BPO, 
KPO, IT)). Tiene un área declarada de 279.000 m² de los cuales 79.000 están 
disponibles para la venta. 














Actualmente las empresas que se encuentran instaladas son: 
 Andes Ingeniería zona franca. 
 Tecniservicios zona franca. 
 Arturo Calle. 
 Co&tex. 





Imagen 7: Zona Franca de Pereira 
 






Imagen 8: Ubicación Zona Franca de Pereira 
 




Adicional a la Zona Franca de Pereira, la región cuenta también con la Zona 
Franca del Eje Cafetero ubicada en La Tebaida, Quindío. La cual se encuentra 
ubicada a tres kilómetros del Aeropuerto Internacional el Edén que será 
próximamente habilitado para el transporte de carga y cuenta con un terminal 
férreo multimodal de tres líneas internas (Principal, cargue y descargue), que 
permite la fácil transferencia  de carga transportada por carretera y ferrocarril, 
gracias a la rehabilitación de la Red Férrea del Pacífico. 
Imagen 9: Zona Franca del Eje Cafetero La Tebaida, Quindío 
 




En el departamento de Caldas se encuentra también la Zona Franca Andina, 
ubicada en la ciudad de Manizales se especializa principalmente en el desarrollo 
de empresas del sector TIC’s y parques tecnológicos. 
Imagen 10: Zona Franca Andina Manizales, Caldas 
 





8. EXPORTACIONES DE RISARALDA22 
 
En primera estancia ha de reconocerse que Colombia como nuevo globalizador o 
país denominado por la comunidad internacional como país en vía de desarrollo23 
ha venido desplegando una serie de estrategias para sumarse a la emergente 
corriente del comercio internacional, entre ellas los Tratados de Libre Comercio 
(TLC) que conllevan al desmonte de las barreras arancelarias y a la apertura de 
mercado al mundo exterior presentando la posibilidad de acuerdos bilaterales que 
implican negociaciones multilaterales de gran alcance e impacto entre los países 
firmantes con respecto a diferentes sectores de la economía de los mismos. 
Actualmente;  Colombia tiene firmados y en vigencia tratados comerciales con; 
cita: “Estados Unidos24, Canadá, Suiza, Liechtenstein, México, Chile, el Triángulo 
Norte y próximamente con la Unión Europea.” 
Pues bien, justamente esta  nueva era de desarrollo económico representa para 
Colombia una serie de desafíos y oportunidades –en términos de infraestructura y 
mercado- que requieren la unión del sector empresarial y gubernamental en pro 
del desarrollo de nuevas tendencias y pensamientos económicos que perfilen a 
Colombia como un aliado confiable en el mercado global en materia económica y 
comercial, pues si bien es una forma de dinamizar la economía no significa por 
ello,  la solución a la crisis socioeconómica por la que se está atravesando 
actualmente el país. 
 
 
                                                             
22 Ver: Informe Proexport Exportaciones Risaralda; disponible en: 
http://www.proexport.com.co/sites/default/files/risaralda_exportaciones.pdf consulta realizada el 2 de 
septiembre del 2014. 
 
23 Tomado de: www.mincomercio.gov.co; Ministerio de Comercio. (2013). Colombia. Consulta realizada el 2 
de septiembre de 2014. 
 
24Ver:http://www.productosdecolombia.com/main/guia/TLC_Paises_Libre_Comercio_Colombia.asp 
consulta realizada el 2 de septiembre de 2014. 
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Este hecho descrito anteriormente, da pie para expresar en términos socio-
económicos, los desafíos, retos y oportunidades que representan la suscripción y 
articulación de un trato comercial de alcance internacional, con países 
predominantemente considerados potencias a nivel económico y comercial, de ahí 
que uno de esos desafíos, sea justamente el tratamiento y manejo asi como las 
consecuencias que se derivan de la suscripción de este tipo de tratados para los 
entes territoriales, entre estos los departamentos25 y particularmente para el caso 
específico que aquí nos ocupa, el diagnóstico situacional de la logística en el 
departamento de Risaralda, el cual como la mayoría de departamentos, a través 
de  las PYMES26 (pequeñas y medianas empresas) principalmente lleva a cabo los 
procesos de articulación y despliegue logístico junto a otras organizaciones para 
hacer frente  a los tratados comerciales y obtener asi ventajas competitivas viables 
para la región, se menciona en este acápite las pymes, en tanto que  constituyen 
la mayor parte del entramado empresarial colombiano, puesto que sus horizontes 
o derroteros de desarrollo productivo han de encaminarse y alinearse con la 
incursión de un mercado global o si se prefiere globalizado. 
 
Indudablemente de acuerdo a la dinámica actual bajo la cual tiene lugar y se 
desenvuelve  la economía mundial, la mayor parte de  países participes en el 
mercado internacional, se dan al intercambio de bienes y servicios, esto es lo que 
se denomina  flujos comerciales, en los cuales se fundamenta la necesidad de 
liberar las restricciones arancelarias y permitir el acceso a un libre mercado27 y a 
su vez es lo que fundamente el TLC y la necesidad de adaptar el mercado de una 
región o país (y junto a estos, las empresas) a los nuevos retos y planteamientos 
                                                             
25 A propósito de la concepción, significado y alcance del concepto de entidad territorial ver: 
http://brc.com.co/archivos/METODOLOGIA%20ENTIDADES%20TERRI.pdf consulta realizada el 2 de 
septiembre de 2014. 
26 Ver: http://www.portafolio.co/opinion/frente-los-tlc-las-pymes-dependen-del-mercado-interno consulta 
realizada el 2 de septiembre de 2014. 




que exige un mercado de tal envergadura y cuya dinámica evoluciona con 
respecto al tiempo.  
Ahora bien, el TLC en términos estrictamente económicos y comerciales supone 
para los países que lo suscribe o para aquellos países firmantes una necesaria 
adaptabilidad de sus economías que conlleve una modernización del aparato 
productivo, y dicha modernización se debe traducirse en las prácticas y enfoques 
de las empresas generadores de economía al interior de una nación, es en este 
punto que se hace evidente él porque es absolutamente necesario contar con un 
diagnóstico situacional de la logística en el departamento de Risaralda, puesto que 
a partir de dicho diagnóstico se podrá desarrollar una valoración eficiente en 
términos interpretativos, respecto a  la forma como se integra el departamento de 
Risaralda dentro de una economía a escala global.  
Pues bien, justamente el proceso de la globalización le significó a un país como 
Colombia la apertura económica al tiempo que una dinamización del sector 
externo que resultó en mayores ganancias en productividad para el País, en cuyo 
caso uno de los sectores que presenta mayores posibilidades de desarrollo y 
articulación al procesos de comercialización a nivel departamental seria: la 
agricultura y los sectores comercial e industrial, puesto que  le genera al 
departamento grandes oportunidades en los TLC que de momento hay firmados o 
están en negociación. A este respecto es preciso señalar de manera puntual uno 
de los últimos informes presentados por Proexport, respecto al potencial de 
diversificación con el que cuenta el departamento de Risaralda, en dicho informe 
se expone; cita: 
“Los recientes encuentros comerciales28 para los empresarios nacionales que 
buscan nuevos negocios, como la Macrorrueda 50 y Colombia Travel Mart, fueron 
excelentes escenarios para mostrar la variedad en productos, servicios y oferta 
                                                             
28 Extracto literal tomado de: http://www.proexport.com.co/noticias/risaralda-el-ejemplo-de-diversificacion 
consulta realizada el 2 de septiembre de 2014. 
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turística que tienen las regiones para conquistar a los clientes extranjeros. Y 
Risaralda es ejemplo de ese potencial de diversificación. 
En esta maratón de encuentros comerciales organizados por Proexport Colombia 
se ampliaron las oportunidades de abrir nuevos nichos. En la Macrorrueda 50, con 
US$8 millones, Risaralda estuvo en el top 10 de los departamentos con mayores 
expectativas generadas durante las citas que tuvieron representantes de las 56 
compañías de Pereira, Apía y Dosquebradas, y compradores de 39 países. Por 
supuesto, los productos derivados del café despertaron interés entre los 
compradores, como de Corea del Sur y Emiratos Árabes, en donde ganan cada 
día más consumidores. En agroindustria la variedad también se vio en frutas 
deshidratadas o en pulpa, alfajores, galletas, almendras, snacks y productos con 
base en aloe. 
Empresarios de Francia se interesaron en la panela, mientras que compradores de 
Bahamas, Barbados y Curazao, se inclinaron por los pasabocas como platanitos y 
las frutas. Se generaron nuevas oportunidades en manufacturas para puertas en 
Guatemala y Estados Unidos, camas en Canadá, empaques flexibles en 
República Dominicana, vidrios decorados en Suiza o productos de vidrio en 
Estados Unidos. En confección, las empresas de Risaralda siguen demostrando 
su calidad. Compradores de seis ciudades de Canadá tienen interés en ropa 
interior, leggins, calzado de niños y faldas; mientras que India tiene expectativas 
en lencería e Italia, en jeans. Estados Unidos se mantiene como el gran cliente de 
este sector que reportó expectativas en ropa de control para Miami, jeans para 
levantar los glúteos para Filadelfia, pantalones para Orlando y ropa interior para 
Nueva York, Orlando, Irving y Kenosha. 
La riqueza natural y cultural de Paisaje Cultural Cafetero lo convirtió en uno de los 
protagonistas del encuentro de negocios de turismo, Colombia Travel Mart, con 




Lo que se colige entonces respecto al informe arrojado por Proexport 
recientemente es que en efecto, gracias a los tratados de libre comercio (TLC) que 
ha suscrito y  firmado el Estado colombiano se presentan grandes oportunidades 
de negocios para las empresas de la región Risaraldense, esto por otra parte se 
ha traducido en un incremento significativo respecto a los renglones y el número 
de las exportaciones con aquellos países con quienes se ha logrado establecer 
tratados comerciales bilaterales y de otra índole, asi pues, la siguiente grafica 
describe el panorama general de las exportaciones llevadas a cabo por el 
departamento de Risaralda hacia otros sectores, asi como la composición de los 
principales destinos para dichas exportaciones. (Ver: figura 1 y Tablas 3 y 4) 
Imagen 11. Exportaciones no mineras  y destino de las exportaciones del departamento 
de Risaralda 2012 
 




Tabla 3: Exportaciones no mineras del departamento de Risaralda 2012. 
 
Fuente: elaboración propia a partir del informe de Proexport: 
http://www.proexport.com.co/sites/default/files/risaralda_exportaciones.pdf 
 
Tabla 4: Destinos de las exportaciones no mineras del departamento de Risaralda 
2012. 
 
Fuente: elaboración propia a partir del informe de Proexport 
 
Principales sectores no mineros exportados 
desde Risaralda en 2012
Valor FOB US$
Instrumentos y aparatos 53.503.498
Metalmecánica 40.050.833
Agroindustrial 37.461.144
Textiles y confecciones 26.426.001
Artículos de hogar, oficina, hoteles y hospital 22.601.056
Papel y cartón 11.058.236
Vehículos y otros medios de transporte 9.783.892
Plástico y caucho 6.009.300





Lo que se evidencia en términos de infraestructura, crecimiento de las 
exportaciones y situación logística del departamento de Risaralda de acuerdo a 
Proexport y el registro de la actividad exportadora durante el periodo del 2012, es 
que; cita: 
“Risaralda29 presentó un crecimiento anual en sus exportaciones hacia Estados 
Unidos del 5,1% desde que entró en vigencia el TLC de Colombia con ese país en 
mayo de 2012. Las ventas del departamento pasaron de US$40,6 millones a 
US$42,6 millones por año hacia ese destino. Maquinaria agrícola, estatuillas, 
cestería, instrumentos musicales y calzado, son algunos de los productos más 
vendidos durante los dos años del tratado de libre comercio. 
“Estados Unidos demanda frutas y hortalizas procesadas. Es una de las 
oportunidades identificadas por Proexport Colombia y uno de los subsectores que 
tuvo un crecimiento importante en las exportaciones de Risaralda. El 
departamento vendía US$6,1 millones, cifra que pasó a US$8,8 millones entre 
mayo de 2012 y febrero de 2014”, señaló María Claudia Lacouture, presidenta de 
Proexport. 
El sector acuícola y pesquero del departamento con oportunidad en Estados 
Unidos, vendió US$1,2 millones más desde que entró en vigencia el TLC. Entre 
mayo de 2010 y febrero de 2012 Risaralda vendió US$3,8 millones en productos 
acuícolas y pesqueros, mientras entre mayo de 2012 y febrero de este año la cifra 
aumentó a US$5,1 millones, con un crecimiento del 33,4%. 
“Allí se destacan las ventas de filetes de pescado, que pasaron de US$2 millones 
a US$3,2 millones en el mismo periodo”, expresa Lacouture.” 
De otra parte en cuanto a las novedades que supuso la entrada en vigor del TLC 
suscrito con el vecino del norte, para el departamento de Risaralda, se puede 
puntualizar que; cita: 
                                                             
29 Tomado de: http://www.latarde.com/noticias/economica/133407-risaralda-aumento-exportaciones-a-
estados-unidos-en-2-anos-del-tlc consulta realizada el 2 de septiembre de 2014. 
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“Después de la entrada en vigencia del tratado de libre comercio con Estados 
Unidos en mayo el año 2012, Risaralda comenzó a exportar productos que no 
registraron ventas hacia ese país en el periodo mayo de 2010 a febrero de 2012. 
Estados Unidos es un mercado potencial para la oferta exportable del 
departamento, en particular de productos como azúcares y mieles, plástico y 
caucho, autopartes, aparatos eléctricos, textiles, animación digital, aplicaciones 
móviles y videojuegos”, agregó la presidenta de Proexport.” 
 
8.1. Tratados de Libre Comercio (TLC) firmados por Colombia que han 
afectado las exportaciones de la región 
8.1.1. TLC con Estados Unidos 
Las exportaciones del sector de autopartes se incrementaron en un 567% 
pasando de US$ 839.350 en el 2011 a US$ 5.597.339 en el 2012. 
Los subsectores que obtuvieron un crecimiento significativo fueron: 
manufacturas de hierro o acero, frutas y hortalizas procesadas, azúcares y 
mieles, productos de confitería, derivados del cacao, preparaciones 
alimenticias diversas y herramientas. 
La exportación de frutas y hortalizas procesadas hacia los Estados Unidos 
creció en un 65,2% en el año 2012. Con el fin de lograr una descripción 
mucho más específica a este respecto, se indica a continuación las 
oportunidades de negocio por sector para el departamento de Risaralda. 







8.1.1.1. Oportunidades de negocio por sector 
Imagen 12. Oportunidades de negocio por sector respecto a Estados Unidos; Chile y 
México. 
 




8.1.2. TLC con Canadá 
Después de la entrada en vigencia de este tratado, las exportaciones no 
mineras se aumentaron US$ 1.4 millones al alcanzar los US$ 6 millones en 
el 2012 gracias en gran parte al crecimiento de las ventas de la 
agroindustria que aumentaron hasta los US$ 5.2 millones. En 2012 los 
departamentos de Caldas, Risaralda y Quindío exportaron hacia Canadá, 
bebidas alcohólicas (US$28.584), artículos del hogar (US$469.093) y 
autopartes (US$136.318), mientras que en 2011 no se registraron 
exportaciones de estos productos. (Ver figura 3) 
8.1.2.1. Oportunidades de negocio por sector 





Fuente: http://www.proexport.com.co/sites/default/files/risaralda_exportaciones.pdf  
 
8.1.3. TLC con la Unión Europea (EU) 
La unión europea constituye un mercado muy atractivo debido a la gran demanda 
de productos y servicios que requiere su numerosa y diversa población, la cual 
dispone de un poder adquisitivo alto. 
Respecto al perfil comercial y de inversiones de La Unión Europea, es imperativo 
en este apartado revisar el informe presentado por el Ministerio de Comercio, 
Industria y Turismo de Colombia, en el cual reza:  “La Unión Europea30, cuenta 
con 28 estados miembros con una población conjunta de 501’105,661 habitantes, 
con una densidad de 114 hab/km. Esta región posee el PIB total más alto del 
mundo y su moneda es después del dólar la segunda más importante en los 
mercados internacionales. 
La importancia para Colombia de este acuerdo se basa en obtener una relación 
preferencial y permanente, para así poder ampliar oportunidades de mercado, 
conseguir más clientes y consumidores y también ofrecer mejores condiciones 
para atraer mayor inversión extranjera al país y por otra parte ofrecer mejores 
opciones a los consumidores nacionales. 
En el año 2012 las exportaciones no mineras FOB de Colombia hacia la Unión 
Europea fueron de US$ 1,308’637,700 de los cuales Risaralda aportó el 0,314% 
para un total de US$ 4’109,985.” 
Dentro de las oportunidades de negocio  para exportar hacia la UE por parte del 
departamento de Risaralda dada la gran cantidad de países miembros del UE, se 
expone a continuación en la siguiente figura los indicadores de negocio y países. 
(Ver figura 4) 
  
                                                             
30 Ver: http://www.tlc.gov.co/publicaciones.php?id=3967 informe perfil comercial y de inversiones. Consulta 
realizada el 2 de septiembre de 2014. 
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9. MUNICIPIOS DEL DEPARTAMENTO 
A continuación se presenta un síntesis en el ámbito productivo y de infraestructura 
vial, según el  estado actual de cada uno de los municipios del departamento de 
Risaralda, el presente ejercicio de compilación es imperativo en tanto que permite 
configurar una visión  general  respecto al estado en termino de infraestructura vial 
y logística, todo lo cual es uno de los objetivos a lograr con el desarrollo del 
presente  trabajo. 
Ahora bien, en relación con el ámbito de la infraestructura vial con el fin de 
desarrollar un diagnóstico situacional de la logística en el departamento de 
Risaralda, vale la pena fundamentar bajo que preceptos y componentes teóricos y 
conceptuales es una labor más que necesaria, tal cual lo señala con precisión el 
autor Juan Sebastián Espinoza, en su trabajo de grado titulado: Impacto de la 
infraestructura vial en el sector logístico para el desarrollo de la competitividad en 
el departamento de Risaralda; en el cual se expone frente a  este tema en 
particular (infraestructura vial), que; cita:  
“Debido a la importancia que representa, la infraestructura vial31 para Colombia y 
Risaralda en términos logísticos. Es importante evaluar las características de la 
malla vial, con la cual se cuenta y determinar la competitividad de Risaralda frente 
a otras regiones en los diferentes procesos que incluyen la logística. Pues una 
logística eficiente o ineficiente repercute directamente en los costos operacionales, 
costos variables, fletes y demás procesos de distribución regional nacional que 
soportan el comercio local nacional e internacional  
Midiendo la vulnerabilidad que tiene el departamento de Risaralda en los distintos 
procesos de distribución, comercialización y abastecimiento, debido a las 
condiciones geográficas con las cuales cuenta y al hecho de no poseer puertos 
marítimos o aéreos para la realización de los procesos logísticos de las diferentes 
                                                             
31 Fragmento integral tomado de: Espinoza; Juan Sebastián. Impacto de la infraestructura vial en el sector 
logístico para el desarrollo de la competitividad en el departamento de Risaralda. Trabajo de grado, 
presentado para optar a título en FUNANDI; seccional Pereira. 2013. Disponible en:  
http://www.funandi.edu.co:8080/handle/123456789/356  consulta realizada el 14 de octubre de 2014. 
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empresas instaladas en la región. Esto genera una dependencia de la malla vial 
para la conexión con  las principales ciudades del país y los puertos de Colombia. 
Adicionalmente, en términos de productividad se pretende explorar el estado 
actual de las vías del departamento de Risaralda, para poder analizar la calidad de 
la misma, siendo pertinente conocer el estado actual de la malla  para determinar 
la eficiencia vial para desempeñar procesos logísticos y observar el uso de los 
recursos públicos al igual que los procesos administrativos de contratación, 
licitación, concesiones para determinar que obras de desarrollo vial están 
desarrollando e implementando.” 
Pues bien, una vez lograda la anterior salvedad y por lo demás necesaria de cara 
a la intención del presente capitulo, nos hallamos en condiciones de exponer 
mediante una presentación de datos y cifras puntuales los aspectos más 
relevantes en relación a los principales municipios del departamento en términos 
de productividad e infraestructura vial. A continuación se ilustran en las siguientes 
graficas la información más relevante respecto a las asociaciones de productores 
por municipio. (Ver tablas 5, 6 y 7) 
Tabla 5. Organizaciones gestoras de desarrollo económico local por municipios en 
Risaralda. 
ORGANIZACIONES  COMPROMETIDAS  CON  EL  DESARROLLO  ECONÓMINO  LOCAL  EN  LOS  MUNICIPIOS  DE   RISARALDA 2014 
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APIA 15 4 
PRODUCCION Y 
COMERCIALIZACION 
BALBOA 5 1 
BELEN DE UMBRIA 9 4 
DOSQUEBRADAS 6 3 
GUATICA 7 3 
LA CELIA 8 3 
LA VIRGINIA 4 1 
MARSELLA 9 2 
MISTRATO 7 3 
PUEBLO RICO 6 2 
QUINCHIA 11 3 
SANTA ROSA DE CABAL 8 4 
SANTUARIO 9 3 
      
TOTAL 104 36 
Fuente: http://www.risaralda.gov.co/site/agropecuario/searches/webAll  
 
 




























SERVICIOS ( producción y 
comercialización local de 
productos) 7 




Fuente: http://www.risaralda.gov.co/site/agropecuario/searches/webAll  
 
Tabla 7.  Asociaciones de productores de frutas hortalizas. 
ASOCIACIONES FEDERACION DE PRODUCTORES DE FRUTAS 
HORTALIZAS - OTROS DE RISARALDA 
FEDEFHOR 
MUNICIPIO: MISTRATO 
ASOCIACION ACTIVIDAD CONTACTO TELEFONO 
ASOFRUMIS GRANADILLA 
GUILLERMO DE JESUS 
RENDON 3122987426 
ASOPLAM PLATANO WILSON SANCHEZ 3127680803 
MUNICIPIO: DOSQUEBRADAS 






















FRUTA DORA NIDIA RAMIREZ 3103791020 





COODHEA TOMATE JUNIER PAVAS HENAO 3136494613 
ASOMORALCA MORA GONZALO RUA 3127078360 







ASMOBEL MORA JAINER BEDOYA 3122877509 
ASOPLABEL PANELA ALVARO OCAMPO 3127028540 
MUNICIPIO: LA CELIA 
ASOPROPLAC PLATANO WILIAM SEPULVEDA 3137079266 





MUNICIPIO: LA VIRGINIA 
APROAVIR PLATANO WILLIAM HERRERA 3127602147 
MUNICIPIO: SANTA ROSA DE CABAL 
ASOPLASA PLATANO JAIRO CARDENAS 3128312581 
APASAN AGUACATE JORGE CORRALES 3136526823 
ASOLULOS LULO MARINO AGUIRRE 3165287201 
MUSA MORA GERMAN RINCON 3117331878 
MUNICIPIO: BALBOA 
APLABAL PLATANO GILBERTO QUICENO 3103812666 




ASOPRI PANELA BENIGNO A GARCIA 3174410601 
MUNICIPIO: QUINCHIA 
ASOPROQUIN AGUACATE FABIO H ECHEVERRY 3108494070 









ARLES DE JESUS 
ROMERO 3147962714 
COPAC MORA JOSE ANIBAL SOTO 3174026406 
ASOVERGEL PANELA JAIME SUAREZ 3128828066 
Fuente: http://www.risaralda.gov.co/site/agropecuario/searches/webAll  
 
Ahora bien, especificando características y especificidades en términos de 
productividad e infraestructura vial, por municipios para el departamento de 
acuerdo con la información disponible obtenida nos encontramos con: 
 Apía32 
Este municipio se encuentra al noroccidente de Pereira a 65 kilómetros, su 
población actual es de 17.516 habitantes entre la zona rural y urbana, densidad 
poblacional de 102,55 habitantes/km², sus actividades económicas más 
significativas son:  
 La agricultura: el café (el más importante de la región) del cual hay 
alrededor de 4.600 hectáreas cultivadas y su producción anual es de 
371.000 arrobas, esta producción es en su mayoría de pequeñas y 
medianas fincas que transportan su café hacia la sede de la Federación 
Nacional de Cafeteros en jeeps debido a las cantidades transportadas, 
caña panelera, frijol, granadilla, lulo, la mora que se despacha 
semanalmente a la ciudad de Cali alrededor de 10 toneladas provenientes 
de todo el departamento es transportada desde las fincas a diario y allí es 
empacada para su transporte al punto de venta, el plátano, el cual es 
vendido en su totalidad a la empresa PepsiCo sale a diario de las fincas en 
el área rural del municipio con destino al municipio de Santuario donde hay 
                                                             
32 Ver: http://apia-risaralda.gov.co  
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una planta peladora , tomate y la yuca, además cuenta con actividad 
piscícola. 
 La ganadería: Aunque hubo grandes haciendas ganaderas en la actualidad 
la ganadería del municipio de Apía se basa prácticamente en la compra en 
la misma región para engordarlos y llevarlos a la feria ganadera que se 
lleva al cabo el último domingo de cada mes. 
La red vial de este municipio cuenta con: 
 Vías nacionales: la Carretera al Mar Pacífico (Apía – Pueblo Rico – Santa 
Cecilia –Tadó) la cual se encuentra en proceso de pavimentación. 
 Carretera Apía-La Virginia, la cual es el mayor medio de comunicación del 
municipio, debido a que es la que registra el mayor movimiento vehicular. 
 Vías departamentales: Vía cabecera municipal – El Encanto – Santuario. 
Vía Apía – Belén de Umbría. 
 Vías municipales: Comunican a todas las veredas entre sí. Se cuenta con 
una amplia red vial que une 44 veredas, lo que representa una cobertura de 
casi el 100%, excepto la vereda La Garrucha. 
Según el Plan de Desarrollo 2012-2015 del municipio de Apía se plantea el 
realizar mantenimiento y en algunos casos mejoramiento de la malla vial existente, 
entre estos planes encontramos el mejorar la red vial terciaría mediante el 
mantenimiento periódico y la construcción de placa de huella en esta, para así 
mejorar el tránsito de los productos producidos en el área rural. 
 
 Balboa33 
Este municipio se encuentra ubicado a 52 kilómetros de Pereira, tiene una 
población de 6.081 habitantes según el censo de 2005, sus actividades 
económicas más importantes son: 
                                                             
33 Tomado de:  http://balboa-risaralda.gov.co/informacion_general.shtml  
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 La agricultura de la caña panelera, la yuca, él plátano que al igual que en  
muchos otros municipios del departamento es vendido a PepsiCo, también 
es transportado diariamente al municipio de Santuario con destino a la 
planta peladora y el pasto. 
 La ganadería. 
La red vial del municipio de Balboa está constituida de la siguiente manera: 
 Balboa cuenta con alrededor de 147,5 Km de vías clasificados de la 
siguiente forma. 
o 11,1 Km de vías primarias. 
o 17,5 Km de vías secundarias correspondientes a la malla vial de la 
zona urbana del municipio. 
o 118,9 Km de vías terciarias, en estas se requiere de constantes 
intervenciones debido a que presentan “deficiencias como perdida de 
bancas, escaso afirmado, deficiente perfilado y precario 
mantenimiento de cuentas e inadecuado general de escorrentías” 
debido a que solo 4 Km están pavimentados, esto genera difícil 
tránsito por la zona lo cual se ven afectados los costos del transporte 
hacia la zona rural que inciden en la comercialización de los 
productos y la calidad de vida de las familias productoras. 
 Cuenta con 3 vías de acceso desde Pereira, la primera y más importante es 
la vía que de Pereira conduce a La Virginia hasta el sector de Cachipay, 
desde ahí 13 kilómetros hasta la cabecera municipal de Balboa por una vía 
departamental en buenas condiciones, la segunda opción es una vía por el 
Ingenio Azucarero del Risaralda, por la vereda de Cruces y Tambores, esta 
vía se encuentra parcialmente pavimentada y por ultimo otra vía por el 




 Belén de Umbría34  
El municipio de Belén de Umbría se encuentra ubicado a 75 kilómetros de Pereira, 
según el inventario vial de la Gerencia de Infraestructura Departamental cuenta 
con alrededor de 236,95 Km de vías rurales principales, de los cuales solamente 
45,56 Km se encuentran pavimentados y se encuentran en buenas condiciones. 
Los restantes 191,3 Km componen la malla vial terciaria y se encuentra en general 
en condiciones regular y mala. 
 
En el sector agrícola del municipio, el cual representa el 95,38% de la producción 
de este encontramos que existen varias alianzas que se dedican a la producción y 
comercialización de los productos que son cultivados en el municipio, los más 
importantes son el café con alrededor de 9,000 hectáreas sembradas con una 
producción aproximada de 10.075 toneladas y el plátano con 3,723 hectáreas y 
producción de 43.993 toneladas para un rendimiento de 11.82 toneladas por 
hectárea. Por su parte el sector pecuario cuya mayor participación  pertenece al 
ganado bovino, cuenta con alrededor 3,141 animales y una producción de leche 










                                                             
34 Ver: http://belendeumbria-risaralda.gov.co/informacion_general.shtml  
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Tabla 8. Asociaciones de productores para el municipio de Belén de Umbría. 
 
Fuente: plan nacional de desarrollo 2012-2015 Belen de Umbria 
 Guática35 
La economía de Guática se basa en la agricultura, pero no se especifica qué tipo 
de cultivos ni las cantidades que se cosechan.  Dentro del sector productivo vale la 
pena señalar que: 
“En el municipio de Guática36 (Risaralda), con información del Sistema de 
Información y Estadística Territorial- SIETE, cuenta con 4.519 productores, con un 
                                                             












MORA DEL MUNICIPIO 
DE BELEN DE UMBRIA








LULO DE BELEN DE 
UMBRIA




ACUICOLAS DE BELEN 
DE UMBRIA
ACUABEL BELEN DE UMBRIA PECES






PLATANO DE BELEN DE 
UMBRIA
ASPLABEL BELEN DE UMBRIA PLATANO 44,400 ton/año
26 ASOHUEVO BELEN DE UMBRIA HUEVO
5900 animales con 




TRUCHEROS  DE BELEN 
DE UMBRIA
ATRUCHABEL BELEN DE UMBRIA PECES





CAFÉ DE ALTA CALIDAD 
"CUCHILLA DEL SAN 
JUAN"







BELEN DE UMBRIA AGUACATE 12 ton/Ha
69 
 
área de sembrado 2.447 hectáreas, cultivos distribución de área sembrada por 
tecnología tecnificada 2.158 hectáreas, la distribución de área sembrada por 
tecnología (%) 94%, total cosecha 2.900 toneladas, precio promedio al productor 
en el periodo $5.274 / kg.” 
A su vez la estructura agropecuaria municipal al año del 2009 era según lo ilustra 
la siguiente grafica dinámica y sostenida en el tiempo, mostrando una progresión 
positiva para la región. (Ver figura 1.)  
Imagen 15. Estructura Agropecuaria para el año 2009. 
 
Fuente: plan de desarrollo Guática 20120-2015 
La vía terrestre principal conecta al municipio con Pereira ubicada a una distancia 
de 95km. A continuación se presenta el mapa vial del municipio de Guática. (Ver 
figura2) 
Imagen 16. Mapa vial de Guática.  
                                                                                                                                                                                         
36 Tomado de: http://planeacion.risaralda.gov.co/sitio/index.php/documentacion/viewdownload/8-5-






 La Celia37 
La principal fuente económica del municipio que se encuentra ubicado a 67 km al 
noroccidente de Pereira es la siembra de café como principal cultivo, el plátano 
dominico hartón que al igual que en Apía, Santuario, Pueblo Rico y Balboa es 
vendido a la compañía multinacional PepsiCo y es transportado a diario hacia 
Santuario a la planta peladora y en menor porción la caña panelera y frutos de 
clima frío. También en menor escala las actividades pecuarias a pequeña escala, 
como la ceba de cerdo, la avicultura, la  ganadería y piscicultura de la cual se 
caracteriza la tilapia roja, La Celia cuenta con un centro de acopio para los 
                                                             




productores de tilapia, pero este no se cuenta con la dotación necesaria para 
funcionar con normalidad. 
De manera puntual en términos de indicadores socio-económicos debemos 
observar que: 
“La principal38 fuente de empleo en el municipio la genera las actividades 
relacionadas con el sector agropecuario, siendo el sector cafetero a través de sus 
actividades la principal fuente de ingresos y empleo.  Con relación al empleo 
urbano, la administración municipal demanda las mayores cantidades de mano de 
obra, seguida del sector educativo y salud.  
Se presenta el siguiente orden de ocupación o generador de empleo.  
Agricultura y ganadería 74.95% 
Sector comercial 4.53% 
Sector educativo 1.80% 
Sector construcción 1.50% 
Administración pública 1.15% 
Servicios sociales y salud 1.15% 
Hoteles y restaurantes 0.91% 
Industria manufacturera 0.82% 
 
                                                             
38 Ver: http://cdim.esap.edu.co/BancoMedios/documentosExternos/LA%20CELIA%20P.OT.pdf consulta 
realizada el 17 de octubre de 2014. 
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Por otra parte a nivel de infraestructura vial en relación con el municipio de la 
Celia, debemos señalar que cuenta con  dos vías principales de comunicación 
terrestre, una que comunica al municipio con la capital del departamento por el 
sector de La Capilla y la antigua vía de acceso pro el municipio de Balboa. Las 
vías que comunican al municipio con sus veredas aledañas no se encuentran 
pavimentadas a excepción de la vía La Celia-Patio Bonito la cual  es la vía de 
acceso desde Balboa y es la más importante en tráfico hacia y desde el municipio. 
El estado de las vías interveredales no es óptimo debido a factores climáticos. 
 
 La Virginia39 
El municipio de La Virginia se encuentra ubicado al noroccidente de Pereira a 
unos 30 km, con la cual se comunica a través de una vía totalmente pavimentada 
y es el punto central de comunicación de Pereira con la mayoría de los otros 
municipios del departamento. La Virginia cuenta también con comunicación fluvial 
por medio del rio Cauca, aunque ya no se usa para transporte en la antigüedad 
era utilizado para transporte de mercancías entre Cartago, Cali, La Virginia y los 
municipios del norte del Valle, todavía hay lanchas que transportan pasajeros con 
fines turísticos hacia Cartago y La Unión en el Valle del Cauca. 
Su economía se basa principalmente en el comercio y a menor escala la industria 
maderera, la extracción de materiales de rio, el turismo y la construcción y en su 
zona rural la ganadería y el cultivo de caña de azúcar que en su mayoría  es 
destinado al Ingenio Risaralda y la además de esto cerca del 80% de la gente que 
trabaja en el ingenio tiene su residencia en el municipio de La Virginia representan 
su base económica. 
En relación con el ámbito productivo y competitivo como tal de la región de la 
Virginia se debe tomar como referente el programa numero 9 titulado unidos en la 
                                                             




promoción del desarrollo y articulado por el plan de desarrollo 2012-2015 para el 
municipio de la Virginia, en el cual queda estipulado: 
“Un factor determinante en el desarrollo económico de un territorio es la 
generación y aplicación del empleo productivo. Será entonces necesario, y es 
propósito del presente plan, la consecución y ejecución de programas para la 
promoción de micro y famiempresas, apoyo a la asociatividad, buscando hacer de 
la Virginia un municipio competitivo que permita sustentar su desarrollo a mediano 
plazo. Se busca impactar para reducir los niveles de pobreza en el municipio, 
aumentar la productividad, la competitividad, el empleo, los ingresos personales y 
familiares de los estratos bajos, la equidad en la distribución del ingreso y el 
crecimiento económico general del municipio. En esta materia el artículo 76 de la 
Ley 715 de 2001 asigna las siguientes competencias al municipio.” 
 
De otra parte dado que una de las líneas programáticas en el municipio de la 
Virginia busca justamente un aprovechamiento eficiente de recursos económicos 
en particular por concepto de regalías, es pertinente exponer los proyectos que a 
nivel regional se buscan concretar en términos de mejoramiento y ampliación de la 











Imagen 17. Macro proyectos en material vial en la Virginia. 
 
Fuente: plan de desarrollo la Virginia 2012-2015. 
 Marsella40 
Este municipio se encuentra ubicado a 30 km de la ciudad de Pereira y a 40 de 
Manizales. 
En la actualidad su economía se basa en la agricultura de productos como el café, 
plátano, el cual es vendido a la compañía PepsiCo a un precio de $600 el kilo 
puesto en la fábrica según indica la emisora Ecos 1360, aguacates, cítricos y 
flores. En menor escala la ganadería sobre todo la bovina. 
En términos generales a propósito del ámbito productivo y la infraestructura vial, 
debemos reseñar en este apartado; el Artículo 43: PROGRAMA No. 10: VIAS 




PARA LA COMPETITIVIDAD Y EL PROGRESO en el cual se condensas los 
siguientes supuesto y líneas de acción; cita: 
 
“En la globalización41 de los procesos productivos de nuestra región y la apertura a 
nuevos mercados como los tratados de libre comercio se hacen indispensables 
tener unas vías e infraestructura para la movilidad y comunicación, en buenas 
condiciones, para que la población acceda a lugares de trabajo, servicio y 
consumo, y nuestro sector económico sea competitivo y eficiente en sus procesos. 
Es de vital importancia mejorar, mantener y atender en la emergencia la 
infraestructura vial y comunicativa del municipio.” 
 
Así como la línea programática para el desarrollo de la malla vial en el municipio 
de Marsella; cita: “Artículo 44: SUBPROGRAMA No. 10.1: RED VIAL URBANA 
El mantenimiento de la red vial Municipal permitiendo la movilidad y la seguridad, 
por lo que se debe  intervenir las vías integrando a la comunidad con mecanismos 
de autogestión para mejorar la calidad de vida de los marselleses.”  
 
                                                             
41 Ver: Plan de desarrollo “Por la Marsella que Queremos” 2012-2015. 
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Se encuentra ubicado a 85 km al noroccidente de Pereira. Su economía se basa 
en la agricultura donde predominan el lulo, la mora y la granadilla con una 
producción promedio de 12 toneladas cada 2 semanas, las cuales son vendidas 
principalmente en Bogotá, Cali, Medellín y Pereira, y el plátano con una 
producción semanal de 7 toneladas, que son vendidas a la asociación asplabel del 
municipio de Belén de Umbría, la ganadería, la minería y el turismo. Tampoco 
suministra información sobre las vías del municipio. 
 Pueblo Rico43 
Se encuentra ubicado sobre la cordillera occidental a 93 km al noroccidente de 
Pereira. Cuenta con 2 vías de acceso totalmente pavimentadas, una de ellas  
desde La Virginia con una longitud de 56 km y una en construcción que parte 
desde La Unión en dirección a San Antonio del Chamí. 
Su economía se basa como la mayoría de los municipios del departamento en la 
agricultura y la ganadería. En el área de la agricultura se destacan productos 
como la caña panelera, la cual tiene alrededor de 1.303 hectáreas sembradas con 
una producción promedio de tres toneladas de panela por hectárea, también el 
plátano y el banano, pero el plátano es principalmente para el consumo familiar ya 
que debido a su bajo precio de venta sale muy costoso  comercializarlo en la 
cabecera municipal. Por último la ganadería la cual no se encuentra tecnificada y 
debido a la mala nutrición de los animales este negocio no es muy rentable en 
esta región. 
 
                                                             
42 http://www.risaralda.gov.co/site/main/web/es/mistrato_37 
43 http://www.pueblorico-risaralda.gov.co/informacion_general.shtml 
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Ubicado a 110 km al norte de Pereira, tiene dos vías de acceso, una de ellas por 
Chinchiná en el departamento de Caldas y la otra pasando por el municipio de La 
Virginia, estas dos vías se encuentran totalmente pavimentadas y en buenas 
condiciones. 
La economía del este municipio se basa en la agricultura principalmente del café, 
yuca, plátano y caña panelera y últimamente se ha convertido en un importante 
productor de mora. También la minería por el cual este municipio se caracteriza 
por ser un importante productor de oro y en menor escala de carbón. 
 Santa Rosa de Cabal45 
Su economía se basa en la producción cafetera acompañada de la producción de 
plátano el cual ofrece un buen rendimiento económico y posibilidades de 
desarrollo industrial, la producción del lulo y la mora cuya venta es regulada por la 
Federación Nacional de Cafeteros debido a que no hay mucha demanda en el 
consumo de la fruta a nivel nacional, según se indica en el trabajo titulado: 
Transformación y comercialización del lulo en Risaralda de los autores Andrés 
Felipe Rueda Hurtado, Laura Vanessa Calvo Loaiza y Julián Alberto Isaza Henao 
está tomando parte de la economía del municipio, aunque los productores estén 
calificados para poder producir alrededor de 40 toneladas por hectárea no se llega 
a estos niveles debido a la ya mencionada demanda del producto, esta se vende 
en su totalidad a la empresa Postobón, la cual solo compra en Colombia el 30% 
de su demanda básica y el 70% restante lo trae de Ecuador, debido a que es más 
barato, según se indica en el mismo trabajo, los productores lo transportan 
semanalmente a un centro de acopio donde es vendido a Postobón S.A y el 
turismo, parte de este turismo es derivado de la actividad cafetera y de los 
termales. En función de infraestructura vial está comunicado con Pereira por 
                                                             
44 Ver: http://quinchia-risaralda.gov.co/informacion_general.shtml  
45 Tomado de: http://www.santarosadecabal-risaralda.gov.co/informacion_general.shtml  
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medio de una vía doble calzada totalmente pavimentada ya que esta hace parte 
del corredor vial entre Pereira y Manizales. 
A continuación se anexa la gráfica correspondiente al plan de acción para Santa 
Rosa de Cabal, respecto a mejoramiento y recuperación de malla vial en el 
municipio en función del programa denominada por la administración, Santa Rosa 
de Cabal productora y competitiva. 
Imagen 18. Plan de acción Malla Vial Santa Rosa de Cabal. 
 




Se encuentra ubicado a 64 km al norte de Pereira. En el municipio de Santuario 
existen 153.45 km de vías terciarias, 10.50 km de vías secundarias y 20.05 km de 
vía principal o del orden nacional, para un total de 184 km, que representan el 
7.79% de la longitud total de la red vial del departamento. 
El estado actual de las vías terciarias (veredales) es bueno y su cobertura llega a 
todas las veredas pobladas del municipio. Sin embargo, su mantenimiento se 
dificulta en ciertos sectores debido a la falta de canteras de afirmado y por el 
desentendimiento de la misma comunidad para mantener las orillas libres de 
maleza y despejadas las obras de drenaje. 
Esta red presenta puntos críticos, causados por fallas. Y por falta de obras de 
drenaje. 
La carretera Apía-La Virginia, de orden nacional, es de vital importancia para el 
mercado local y el intercambio social y económico con otras regiones. Su capa 
asfáltica se encuentra en regular estado. 
Su economía se basa en la producción de café la cual se estima en alrededor de 
8.625 toneladas anuales (Santuario es el 17° productor a nivel nacional), es la más 
importante con al menos el 71,06% del área sembrada, esta producción es 
transportada hacia la cooperativa de cafeteros mayormente  en jeeps debido al 
estado de las vías y la cantidad recogida y en segundo lugar la explotación forestal 
y el plátano  que se vende en su totalidad a PepsiCo después de ser pelado en la 
planta peladora que se encuentra en el municipio. 
  




10. INDICADORES DE GESTIÓN 
El logro de la competitividad en una organización depende del control que se 
ejerza en sus actividades, por lo cual los indicadores de gestión se convierten en 
una herramienta clave para medir el desempeño en cuanto a calidad y 
productividad, se debe disponer de indicadores que nos garanticen contar con 
información constante, real y precisa de efectividad, eficiencia, eficacia, 
productividad, calidad, ejecución presupuestal, incidencia de la gestión, los cuales 
constituyen los signos vitales de la organización. 
También es importante tener unos indicadores que nos permitan interpretar y 
medir las debilidades, oportunidades, fortalezas y amenazas (matriz DOFA), ya 
que es importante clarificar y precisar las condiciones en que se encuentra la 
empresa para así tener las herramientas necesarias a la hora de mejorar o hacer 
frente a algún problema. 
Un indicador es una magnitud que expresa el comportamiento o desempeño de un 
proceso, que al compararse con un nivel de referencia que permite detectar 
desviaciones tanto positivas como negativas. 
“Lo que no se mide no se puedo controlar y lo que no se controla no se puede 
gestionar”47 
10.1. Principales funciones de los indicadores de gestión 
 Apoyar y facilitar los procesos de gestión. 
 Controlar la evolución de los principales procesos y variables respecto al 
tiempo. 
 Sirve de base para la implementación de normas y procesos útiles y 
efectivos para la organización. 
 De base para la planificación y la prospección. 
 De base para el sistema de remuneración e incentivos. 
                                                             
47 Tomado de: http://www.excelencia-empresarial.com/gestion_indicadores.htm 
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 De base para la comprensión de la evolución, situación actual y futuro de la 
organización. 
 Propicia la participación de personas en la gestión de la organización. 
 
Para que haya un buen flujo de información y ésta sea confiable, los datos deben 
ser exactos, ser producidos o analizados de manera periódica (diario, 
semanalmente, mensualmente, etc.), deben incluir todas las partes de interés de 
la organización, oportuna y relevante, sin importar si proviene de una fuente 
externa o interna desde que sea la correcta. 
10.2. Indicadores de la logística 
Los indicadores de la logística son datos numéricos y cuantitativos que permiten 
evaluar el desempeño y resultado de cada proceso, estos procesos son: 
recepción, almacenamiento, inventarios, despachos, distribución, entregas, 
facturación y flujos de información. 
10.2.1. Objetivos de los indicadores logísticos 
 Identificar y tomar acciones sobre problemas operativos. 
 Medir el grado de competitividad de la empresa frente a sus competidores, 
ya sean nacionales o extranjeros. 
 Satisfacer las expectativas del cliente mediante la reducción de los tiempos 
de entrega y la optimización del servicio. 
 Mejorar el uso de los recursos y activos asignados, para aumentar la 
productividad y efectividad en las diferentes actividades hacia el cliente 
final. 
 Reducir gastos y aumentar la eficiencia operativa. 




10.2.2. Utilidad de los indicadores de gestión 
 Crear parámetros de planeación de actividades logísticas. 
 Medición de resultados. 
 Proyección de logros. 
 Identificar mejoras internas. 
 Dinamizar los procesos logísticos de mercancías mediante la interrelación 
de todas sus actividades internas. 
 Potencializar la actividad comercial. 
 Multiplicador de la realidad empresarial. 
 Capacidad real. 
 Capacidad instalada. 
10.2.3. Esquema de implantación 
Para comenzar la etapa de implantación de los indicadores de gestión logística es 
de vital importancia tener claro cuáles son los procesos que se desarrollan en esta 
área y cuál es la manera correcta de hacerlo, tener presente que el hacer siempre  
las cosas correctamente produce como consecuencia la efectividad y la 
productividad. 
Para el caso de la logística solo se deben desarrollar indicadores para éstas 
actividades o procesos relevantes al objetivo logístico de la empresa. Para esto se 
deben tener en cuenta los siguientes pasos: 
 Identificar el proceso logístico a seguir. 
 Conceptualizar cada paso del proceso. 
 Definir el objetivo del indicador y cada variable a medir. 
 Recolectar la información correspondiente de cada proceso. 
 Cuantificar y medir las variables. 
 Establecer el indicador a controlar. 
 Comparar con el indicador global y el de la competencia interna. 
 Seguir y retroalimentar las mediciones periódicamente. 
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 Mejorar continuamente el indicador. 
 Proyección y benchmarking externos. 
10.2.4. Algunos indicadores divididos en categorías 
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11. TENDENCIAS LOGÍSTICAS 
11.1. Gestión de la calidad logística 
Esta consta de dos procesos fundamentales, primero el control de calidad, el cual 
se basa en las técnicas de inspección aplicadas a la producción y posteriormente 
el aseguramiento de la calidad, la cual consiste en garantizar un nivel continuo de 
la calidad total y así lograr un proceso de mejora continua. 
Para mejorar el nivel de satisfacción del cliente las empresas deben tener en 
cuenta los siguientes tres factores que indican calidad. 
 El producto o servicio debe cumplir con todas sus especificaciones técnicas 
y requerimientos que hayan sido definidos de acuerdo con éste. 
 La capacidad de adaptarse a su propósito y de ser usada. 
 Cada producto o servicio tiene como función principal cumplir con las 
expectativas del consumidor y alcanzar en él un grado de satisfacción 
mayor al que le dan otros elementos con similares características. 
“El sistema de gestión de calidad permite establecer la política de logros y 
objetivos, y como se lograrán dichos objetivos”48 
Los principios de la gestión de calidad son: 
 Organización enfocada al cliente. 
 Liderazgo. 
 Participación del personal. 
 Enfoque basado en proceso. 
 Gestión entendida como un sistema, 
 Mejora continua. 
 Toma de decisiones basadas en hechos y resultados. 
 Relación mutuamente beneficiosa con clientes y proveedores. 
 
                                                             
48 Norma ISO 9000 del año 2000 
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11.2. Logística inversa 
 
“La logística inversa es un término amplio que se refiere a las habilidades 
administrativas de la logística y actividades que participan para reducir, manejar y 
deshacerse de desechos peligrosos y no peligrosos provenientes de los 
empaques o de los productos mismos. Esto incluye la distribución inversa, lo que 
causa que los bienes y la información fluyan en dirección opuesta a las actividades 
logísticas normales”49 
“Comprende todos aquellos procesos relacionados con la recuperación de 
productos desde el consumidor al productor, el reciclaje, la reutilización de 
materiales y componentes, la eliminación de residuos y las operaciones de 
restauración, reparación y re fabricación”50 
Actualmente es muy común en los mercados B2B que las fábricas envíen grandes 
volúmenes de mercancías y necesiten planificar las devoluciones de cierta parte 
de su producción. Una de las áreas más grande de la logística inversa es el 
reciclaje y el reúso. Esto debido a regulaciones ambientales en muchos países y a 
la reducción de costos y mejorar la eficiencia. Por otra parte la reducción de 
recursos reduce la cantidad de materiales para que se genere menos basura, el 
empaque debe ser minimizado. Un producto reciclable significa que debe ser 
regresado a la fábrica para que hagan con ellos otros productos, pero lo más 
factible es que la basura vaya a compañías de reciclaje y reusable significa que es 
más probable que este vuelva a la fábrica, por ejemplo las cámara desechables, 
las cuales se desmantelan para reusar muchas partes en la fabricación de 
cámaras nuevas. 
                                                             
49 “Reuse and Recycling-Reverse Logistics Opportunities”, Council of Logistics Management, Oak Brook, IL 
1993, p3. 




Un área muy importante de la logística inversa es el manejo de desechos 
peligrosos debido a los estrictos reglamentos de seguridad para el manejo de 
ciertos materiales en algunos países, obligan en muchos casos a los fabricantes a 
encargarse del trabajo de deshacerse de estos desechos debido a que tienen más 
conocimiento en el manejo de materiales especiales y peligrosos. En Alemania por 
ejemplo las empresas están obligadas a recoger sus materiales de empaque. La 
firma Duales Systems Deutschland ofrece servicios para actuar como 
intermediaria y hacerse cargo de los empaques, estos se encargan de recoger los 
materiales de empaque y reciclarlos. La quema de estos materiales es también 
considerada reciclaje. 
Imagen 19: Integración de la red de logística tradicional y la logística inversa 
 




12. PUNTOS CRÍTICOS 
 
 No hay infraestructura férrea organizada para el transporte de mercancías 
hacia los principales puertos marítimos del país. 
 La terminal de carga del Aeropuerto Matecaña es subutilizada. 
 Altos costos de los peajes en las vías que comunican al departamento con 
sus departamentos limítrofes. 
 Alto costo de los combustibles (país en general). 
 Malas condiciones de las vías internas del departamento. 
 La malla vial de la ciudad de Pereira es muy estrecha, lo que dificulta el 
tránsito de camiones grandes dentro de la ciudad. 
 No hay suficientes vías de acceso al municipio de Dosquebradas, por lo 
tanto los camiones se ven obligados a transitar por vías de barrio, lo cual es 





13. PROSPECTIVA ESTRATÉGICA 
De acuerdo con el documento entregado por la Comisión Regional de 
Competitividad en el documento “Plan Regional de Competitividad” del 
departamento de Risaralda, uno de los puntos importantes a implementar para 
mejorar el desarrollo económico de la región es la logística, determinándola como 
uno de los sectores promisorios en el cuadro de sectores estratégicos para el 
desarrollo de la región. 
Tabla 9: Sectores estratégicos de la economía de Risaralda. 
 
Fuente: Plan Regional de Competitividad 
 
Para poder aprovechar al máximo la posición geoestratégica con la que cuenta el 
departamento se requiere un desarrollo enfocado en: 
 El sector vial multimodal. 
 Transporte de servicios, carga y pasajeros. 
 Normatividad e institucionalidad. 
 Tecnologías de la información. 
Junto con esto se requiere el desarrollo de la correspondiente infraestructura de 
servicios públicos que garanticen el cubrimiento total de la demanda en las zonas 





















En el documento “Risaralda futuro posible: construcción social visión 2032” se 
propone el “desarrollo de áreas logísticas que permitan consolidar cargas 
regionales”, con el fin de mejorar la productividad de los sectores o actividades 
económicas más relevantes del departamento ya sea por producción regional o 
porque por la región circulan grandes volúmenes. 
En las ciudades de Pereira y Dosquebradas existen empresas ya establecidas que 
se comportan como centres de acopio de mercancías o de materias primas, ya 
que se centran en recolectar y luego distribuir estos a otras regiones, actuando 
como empresas de logística. 
Para mejorar el aspecto logístico en el departamento se deberían concentrar 
esfuerzos en fortalecer los sectores hasta ahora más relevantes de su economía, 
para de esta manera lograr que este sea un referente nacional. Estos sectores y 
las empresas que más aportan al comercio de la región son: 
 Maquinaria industrial y equipos eléctricos: Asea Brown Boveri y Magnetron. 
 Autopartes: Suzuki, Buscar de Colombia e Integrando Ltda. 
 Industria de papel y envases: Papeles Nacionales, Kimberly Colpapel – 
Crez – Kc y Cartones y papeles de Risaralda. 
 Textil y confecciones: Omnes, Coats Cadena y una gran diversidad de 
pequeñas, medianas y microempresas. 
 Importación de plástico en forma primaria: Plásticos Zener y Normarth Ltda. 
 Cacao y chocolate: Nestlé. 
 Adicionalmente la fabricación y transporte de muebles, detergentes y 
cosméticos influyen en el mapa logístico departamental. 
Otro aspecto importante en el mejoramiento de la logística es la academia, esto 
significaría una base para consolidar este cluster con programas académicos que 
den una mejor base para el manejo del área y tener profesionales en el tema de la 
región y para la región. 
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Durante el proceso de formulación del programa “Visión 2032”, se definieron los 
siguientes puntos como los parámetros del diamante de competitividad del cluster 
logística como los puntos a considerar para el mejoramiento de la infraestructura y 
el crecimiento económico de la región: 
 Gobierno 
 Fue catalogado como promisorio dentro de la agenda de competitividad de 
Risaralda. 
 Se encuentra respaldado por una política nacional. 
 Estrategia, estructura y rivalidad de las empresas 
 Empresas significativas del área logística se encuentran asentadas en 
Pereira y Dosquebradas (Servientrega, Centro Logístico del Eje Cafetero, 
Almacafé, Mercasa, etc.). 
 Condiciones de la demanda 
 Existencia de clientes locales con conocimientos. 
 Condiciones de los factores 
 Conexiones viales y aeroportuarias. 
 Hace parte del corredor geoestratégico del occidente colombiano. 
 En caso de realizarse el puerto de Tribugá, el departamento quedaría con 
ubicación privilegiada. 
 Existencia de un programa académico en tecnología en logística. 
 El área metropolitana como centro de la megalópolis Bogotá, Cali y 
Medellín. 
 Pereira cuenta con influencia en 92 municipios de la región. 
 Grande y significativa infraestructura en servicios públicos. 
 Exenciones tributarias para el establecimiento de nuevas empresas. 
A continuación se presentan las fortalezas, debilidades oportunidades y amenazas 






 Ubicación estratégica nacional y sobre todo en el corredor que articula los 
departamentos de Antioquia y Valle del Cauca. 
 Aumento de la oferta de educación superior. 
 Importante plataforma de infraestructura física. 
 Empresarios con amplia trayectoria en negocios internacionales. 
 Pereira es considerado como el centro financiero del Eje Cafetero. 
 Facilidades para realizar negocios por internet. 
 Debilidades 
 Por ser sucursales de entidades financieras nacionales y algunas 
regionales con sedes en otras ciudades, no hay autonomía financiera. 
 Falsa creencia de vocación turística en los municipios del departamento, 
diferentes a Pereira y Santa Rosa de Cabal. 
 Los instrumentos financieros son muy precarios en la región, por ejemplo, 
son muy débiles los institutos para el fomento del desarrollo regional, o no 
existen capitales de riesgo, entre otras. 
 Es muy difícil sustentar una estrategia de competitividad basada en los 
bajos costos, debido a los altos costos de la materia prima e insumos, 
además los desarrollos científicos y tecnológicos no han logrado elaborar 
insumos o bajar costos. 
 Escasa preparación para la atención al turista. 
 Altos niveles de desempleo. 
 Bajos niveles de competitividad. 
 Alta concentración de la economía en Pereira y Dosquebradas. 
 Permanente presencia de capitales provenientes del narcotráfico. 
 Alto nivel de actividades ilícitas como el contrabando y la informalidad, lo 
cual no genera ingresos por impuestos. 
 Problemas estructurales de la economía de Risaralda para participar en 
dinámicas globales provechosas. 
 No continuidad de las políticas de apoyo a las cadenas productivas. 
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 No se aplica la investigación al desarrollo socioeconómico del territorio. 
 Se está perdiendo la propiedad de los medios de producción y del capital. 
 Oportunidades 
 Firma de acuerdos y tratados internacionales. 
 Marca de café reconocida en el mundo. 
 Integración de Colombia a los corredores de desarrollo del mundo. 
 Posibilidad de atraer inversión extranjera. 
 Posibilidades de realizar alianzas estratégicas. 
 Amenazas 
 Cambios tecnológicos en el mundo sacan del mercado algunos productos 
tradicionales. 
 Se incrementa el flujo de mercancías provenientes de otros lugares del 
mundo. 
 Los productos locales no pueden competir con algunos productos traídos 






En términos generales y llegados a este punto de la presente investigación, 
estamos en condiciones de afirmar a modo de cierre que; Colombia como nuevo 
globalizador,  país vinculado a la nueva dinámica de la economía mundial, ha 
suscrito una serie de tratados de libre comercio, con diversos países y se halla a la 
búsqueda de nuevos vínculos y nexos comerciales con otras naciones que le 
puedan reportar beneficios ya sea en el orden bilateral o multilateral, para el 
enriquecimiento de la economía interna, no obstante de efectuarse como ya ha 
sucedió con México o la Unión Europea entre sus casos más representativos, 
debe adoptar políticas o estrategias que garanticen una salvaguarda o protección 
de la economía interna y por extensión de la industria nacional, esto por lo menos 
en lo que respecta a la naturaleza de los tratados de libre comercio y sus 
repercusiones a nivel socio económica para una nación que entra no solo a 
intercambiar bienes y servicios sino además a competir con mercados mucho más 
fuertes o robustos que el nacional. 
De otra parte; a partir del diagnóstico situacional de la logística en el departamento 
de Risaralda y teniendo en cuenta que las ciudades y las regiones en el mundo 
han encontrado en el comercio exterior una fuente eficiente de crecimiento de las 
economías, y han identificado que la información y el conocimiento sobre sus 
capacidades productivas y de los mercados externos, son interpretados en 
términos de instrumentos esenciales para aprovechar las circunstancias que 
surgen con los tratados comerciales entre los países. El impacto que a nivel 
regional o más aun departamental, que para el caso de Risaralda, supone un 
ejercicio de análisis y comprensión no solo en  términos de la ampliación y el 
acceso de los bienes y servicios para determinar cómo articular y  contar con 
entornos normativos estables que faciliten el incremento de la inversión y el 
comercio; se hace igualmente necesario desarrollar  un diagnóstico situacional de 
la logística en el departamento de Risaralda, esto con el fin de identificar la 
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situación actual de los corredores logísticos, los centros de acopio  y tránsito de 
mercancías en el departamento de Risaralda, respecto a sus posibilidades de 
desarrollo socio-económico en el mercado internacional. 
 
Pues bien a modo de cierre se resalta entonces, que una vez finalizado el 
diagnostico situacional y cumpliendo a cabalidad con cada uno de los objetivos 
planteados se presentan los siguientes ítems de manera concluyente, a saber:  
 
 La infraestructura vial desde Pereira hacia los departamentos de Quindío, 
Valle del Cauca y Caldas se encuentra en excelentes condiciones. 
 Existe un excelente desarrollo de centros logísticos, lo cual permitirá al 
departamento caracterizarse como el epicentro logístico nacional, aunque 
existe un gran déficit en infraestructura para el transporte ya que no se 
cuenta con vías adecuadas para movilizar carga pesada, ni las 
instalaciones convenientes para la realización de los procesos comerciales, 
pero el departamento se encuentra trabajando para mejorar las condiciones 
para hacer de este un referente nacional. 
 Acerca del transporte férreo se debe mejorar la infraestructura física, 
aunque en el momento por el departamento pasa parte del tramo entre 
Cartago-La Felisa (pasando por la zona franca de Pereira en Caimalito), el 
cual se encuentra en construcción, pero de momento se encuentra parada y 
esto es una desventaja para la región, ya que esta es una alternativa 
menos costosa para el transporte de carga y además presentaría una 
mejora en los tiempos de viaje desde y hacia los puertos. 
 El departamento planea convertirse en un referente logístico nacional y por 
consecuencia se encuentra invirtiendo y buscando inversionistas para 
conseguirlo por medio de las asociaciones público-privadas que velan por la 
institucionalidad, uniformidad y estandarización de los procesos, para 
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mejorar las condiciones para el proceso logístico mejorando la calidad de 
vida de los habitantes y la economía de la región. 
 La creación de la ley 1682 del 22 de noviembre de 2013 permite los 
mecanismos para que en el departamento se creen las mejores condiciones 
para la práctica de la logística. 
 La capacitación en el área de la logística es de vital importancia para 
generar mejores oportunidades de empleo para la gente del  departamento 
y de esta manera lograr mejores resultados en el ámbito socio-económico. 
 El Aeropuerto Matecaña no cuenta con las condiciones apropiadas, como lo 
son un tamaño apropiado de pista ni aeronaves para el transporte de carga 
para realizar procesos logísticos, además dentro del proyecto de 
modernización de este, no se cuenta con los recursos para mejorar la 






 Promover el mejoramiento de la malla férrea del departamento ya que así 
se puede mejorar el tránsito de la mercancía y además es una alternativa 
de transporte más económica. 
 Crear y/o adecuar corredores viales para la movilización  de los camiones 
de más de tres ejes para optimizar tiempos. 
 Controlar los tiempos de mantenimiento de la malla vial, ya que esto ayuda 
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